
1) являются локальными, т.е. касаются прогноза состояний узла сети, по которому принято ре-

шение, игнорируя при этом прогнозирование влияния принятого решения на состояние других уз-

лов и плеч участка;
2) оперируют исключительносо средними (ожидаемыми) значениями необходимыхдля оценки

величин (время формирования состава, число вагонов в составе и т.п.), игнорируя возможные ог-

клонения рассматриваемых случайных величин от среднего значения.

Преодолениеэтих недостатковбудет способность переходу к качественноболее высокому уров-

ню управления эксплуатационнойработой на железнодорожной сети.

В предлагаемом докладе рассматриваетсяподход к прогнозированию динамики состояний уча—

стков железнодорожнойсети на основе имитационногомоделирования этой динамики.
Реализация плана формированияпоездов представляет собой сложный многоступенчатый про-

цесс. Типичнаяситуация может быть описанаследующим образом.
В некоторые узлы рассматриваемогополигона железнодорожной сети, называемые в дальней-

шем стоками или входами сети, поступают составы поездов‚ состоящие из вагонов различных ти—

пов. На данном полигоне с этими составами осуществляется ряд технологических операций: рас-

формирование составов, разгрузка—погрузка вагонов, техническое обслуживание вагонов и т.п.

Операции могут быть осуществлены в различных узлах рассматриваемогоучастка (т.е. среди опе—

раций, в том числе есть операции по формированию и перемещению составов по полигону сети). В

результате этого комплекса операций в некоторых узлах полигона железнодорожной сети, назы-

ваемых стоками сети, должны быть сформированы составы определенного типа в соответствии с

планом формирования поездов.
Истоки и стоки сети фактически являются местами связи железнодорожных линий на полигоне

сети и не могут быть изменены. Однако узлы для осуществлениятехнологических операций на уча-

стке и маршруты по перемещениюсоставов вдоль участка могут выбираться руководством служб

перевозок из соответствующего множества альтернатив. Результат этого выбора имеет решающее

значение для прогнозирования динамики состояний участка и может быть в большей или в мень-

шей степени эффективнымотносительно заданного критерия оптимальности.
Таким образом, принятые решения могут быть рассмотрены как назначение для каждого вагона,

поступающегона вход сети, соответствующей последовательноститехнологических операций, ко-

торые будут осуществлены над этим вагоном за время его пребывания на данном участке сети. Эта

последовательностьопераций может быть представлена кодовым словом в некотором алфавите, в

котором буквы, снабженные индексами, обозначают тип операции, совершаемой над вагоном, а

индексы — номера узлов, в которых осуществляютсясоответствующие операции.
В результате управление вагонопотокамиможно рассматривать как преобразование этих ваго-

нопотоков в узлах соответствующий поток кодовых слов.

Состояние узлов железнодорожнойсети в произвольныймомент времени характеризуетсясово-

купностью символов, представляющихтипы вагонов, находящихся в данный момент времени в уз-

лах, которым поставлены в соответствиетип операций, осуществляемых над вагоном в данный мо-

мент, и начальные моменты времени этих операций.
Прогнозирование динамики состояний сети означает оценку изменений с течением времени со-

стояний узлов сети в результатепоступающих на ее входы потоков кодовых слов.
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Инструментом для достижения показателей, которые позволят отрасли успешно выполнить

стоящую перед ней задачу по качественномуи полному удовлетворению потребностей в железно-
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дорожных перевозках, сегодня являются успешно функционир
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д щего времени еще не создано координирующеисистемы и в разработкахрхитектуре, и в технологии управления перевозочным првозлагается
ьёьисісэггевую

интегрированную российскую информационно-управляющуюсистему („>к а — ›р щенно ИУС). В
СИРИУС'е разработаны унифицированные формы экранной выдачи информации, что позволит решить большинствоиз этих проблем.СИРИУС — это система реального времени с элементами анализа

делированиемобъектов управления, в том числе обеспечениеми
зов как к морским портам, так и к регионам массовой погрузки угля, руды, и т.д. Системапостроенатаким образом, что пользователь нах0дится всегда в основном меню, выбирает объект управленииполучаетв реальном времени необходимую информацию и аналитику.Главным преимуществомпредлагаемой системы является её сквозная Идеология построения повертикали: уровень сети, дорог, отделений, дирекций по организации местной работы‚ диспетчер-ских участков, станции, подъездных путей. На всех уровнях управления функциональные возмож-ности системы абсолютно одинаковы. Реализация и внедрение сетевой системы «СИРИУС» интег-
рированнои с ранее выполненными разработкамипо управлению перевозочным процессом, позво-лит принципиально по другим критериям управлять вагонными парками и погрузочными ресурса-ми на сетевом‚ дорожном и линейном уровнях.

Учитывая, что это — система реального времени, что она имеет прогнозные модели и аналитиче-
скую часть, то и решения по качественномуулучшениюиспользованиявагонов будут приниматься
опережающие.

УЮЩИС И развивающиеся систещ

‚ия?оцессом. Роль такого «объедините…

‚ прогноза, СИТУ8ЦИ0ННЫМ мо—

ПРОГНОЗОМ подвода ПОСЗДОВ И гру.
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В 2002 г. в контейнерахбыло отправлено 12,8 млн т грузов= что почти на 9 % больше, чем в 2001

году. Доля перевозок грузов в контейнерах по отправлениювозросла до 1,14 %. Рост объемов пере-
возок грузов в контейнерах обеспечиваетсяза счет опережающегороста перевозок грузов в крупно—
тоннажных контейнерах.

Перевозка контейнеров прямого назначения на сети дорог произведится по прогрессивной тех-
нологии в составе ускоренных контейнерных поездов. За 12 месяцев 2002 года по сети железных

дорог преследовало 1990 таких контейнерных поездов, в составе которых перевезено 237 тыс. кон-
тейнеров в двадцатифутовомэквиваленте (ДФЭ).

Из них по данным МПС РФ:
— транзитных по Транссибу — 516 поездов, 48,2 тыс. контейнеровв ДФЭ. Рост составил 9 %;
— во внутреннем сообщении — 725 поездов, всего 78,3 тыс. контейнеров, из них крупнотоннаж-

ных 59,2 тыс. ДФЭ.‚ что на 1345 % меньше, чем в 2001г;
— экспорт — 511 поездов с целлюлозно-бумажнойпродукцией, 50,6 тыс. контейнеров в ДФЭ.

Рост объемов перевозокк прошлому году в контейнерныхпоездах составил 202 %;
— в международном сообщении 238 поездов в них перевезено 6 тыс. контейнеровв ДФЭ.“

Обье-

мы перевозок грузов сократились на 50 % из-за того, что перестал курсировать контейнерныипоезд

Пекин—Москва.
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